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Resumo
O presente artigo analisa o regime jurídico da gestão aeroportuária, o caráter do serviço aeroportuário e 
suas relações com o modelo de controle estatal. Destaca que os Estados, forçados pela crise atual do 
setor, estão sendo obrigados a diminuir ou suspender as ajudas públicas aos operadores aeroportuários, 
devendo cooperar na busca de instrumentos que permitam o financiamento do setor privado para a 
manutenção e construção de novas infraestruturas.
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Abstract 
This paper studies the legal order of airport management, the character of airport services and their 
connection to the pattern of state control. Paper highlights that the United States due to the current crisis 
sees itself forced to diminish or to annul public promotion to airport operators and that it has to join 
forces aiming to find tools that allow private sector funding to maintain and put up new infrastructure.
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INTRODUCCIÓN. LA ACTIVIDAD AEROPORTUARIA 
Y SUS CONNOTACIONES ECONÓMICAS Y 
POLÍTICAS. ÉPOCA DE CRISIS.
Hemos sostenido que la actividad aeroportuaria, además de sus 
connotaciones jurídicas, presenta aspectos que podemos clasificar 
como políticos y económicos; políticos, pues en los aeropuertos 
también se cristaliza la política aerocomercial del estado, entre otras, y 
económicos por la actividad trascendente que directa e indirectamente 
generan las infraestructuras aeroportuarias.109
De acuerdo a encuestas del Airport Council International (ACI)110 
la renta mundial total de los aeropuertos alcanzó la suma de noventa 
y cinco mil millones de dólares estadounidenses durante el año 2009, 
a pesar de la crisis económica internacional que retrajo la actividad,  
El sector aeroportuario mundial generó, durante el citado año, 
cincuenta y un mil millones de dólares en ingresos no aeronáuticos. 
Los ingresos aeronáuticos a los aeropuertos, derivados de pasajeros 
y cargas aéreas, representaron el 53.5 por ciento del total. A pesar 
de la crisis y fortaleciendo la probada noción del aeropuerto como 
entidad económica de relevancia, observamos que existió un aumento 
de la actividad relacionada con las áreas comerciales. Ellas incluyen, 
por ejemplo, las ganancias derivadas desde renta de automóviles, 
estacionamiento de los mismos, el arriendo de locales comerciales, 
las tiendas libres de impuestos hasta los ingresos por publicidad. 
En contra preconceptos ya instalados en la literatura jurídica 
sostenemos que los ingresos no aeronáuticos son un componente 
vital en la economía de los aeropuertos. Gracias a ello, durante la 
crisis, la diversificación de los ingresos aeroportuarios ha amortiguado 
el impacto de los menores volúmenes de pasajero y carga que, en el 
mejor de los casos, sólo tendieron a la recuperación de los costos. 
109 GÓMEZ, Hernán Adrián;  “El dominio público y la financiación en la gestión aeroportuaria” en IXXXX 
Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial”. Editorial 
Universidad Nacional de Asunción. Asunción. Paraguay. Año 2011.
110 AIRPORT COUNCIL INTERNATIONAL (ACI). “Airport Economic Survey 2010” Editorial: Airport Council International� 
Ginebra� Suiza� Año 2010�
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Para el año 2010 se previó que la inversión de capital aeroportuario 
ascendiera a treinta y ocho mil quinientos millones de dólares, lo que 
nos permite apreciar la relevancia económica de la materia.
Durante el año 2011 y 2012 el régimen  jurídico aeroportuario 
volvió a cobrar protagonismo ante el cambio de paradigma de gestión 
–y por lo tanto de su  marco jurídico- de aeropuertos en Europa, 
particularmente en España y también en América Latina. En nuestra 
región ha cobrado actualidad este cambio de paradigma en Brasil, 
Paraguay y Uruguay.
Podemos preguntarnos porque ha surgido este protagonismo y 
la respuesta la encontraremos en lo que denominaremos crisis de la 
infraestructura aeronáutica clásica. Para explicar tal crisis hallaremos 
varias causas comunes y otras específicas de cada país o región. 
Entre las causas comunes se encuentran la situación crítica de varios 
aeropuertos, la falta de inversión adecuada, la creciente relevancia del 
turismo en el Producto Bruto Interno (PBI) en la región y la inexplicable 
ausencia de inversión proporcional en el presupuesto destinado al 
transporte, los intereses contradictorios de la industria (aerolíneas 
versus aeropuertos) y la crisis económica global. Entre las específicas 
de cada país baste destacar como ejemplo a la República Federativa 
de Brasil y la preparación de la Copa del Mundo de Futbol para el año 
2014 y los Juegos Olímpicos de Río de Janeiro del año 2016, lo que 
generará un impacto directo en la cantidad de pasajeros y la decisión 
del gobierno de modificar la gestión aeroportuaria
Ante esta situación se plantea la necesidad de estudiar el 
régimen jurídico de la gestión aeroportuaria, el carácter del servicio 
aeroportuario y la relación entre el dominio público del estado con la 
gestión aeroportuaria.
CAUSAS DE LA CRISIS AEROPORTUARIA
Como hemos adelantado las causas podemos clasificarlas en 
comunes y en específicas de cada país o región.
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Causas comunes de la crisis aeroportuaria.
Basta la mirada de un usuario para observar la crisis aeroportuaria 
originada por el exceso de pasajeros. El Instituto de Pesquisa 
Econômica Aplicada de Brasil citó en un informe,111 como ejemplo de 
lo manifestado, que doce de los aeropuertos operaban por excedidos 
del límite de su capacidad. 
 Continúa el informe diciendo que el crecimiento de la 
demanda fue significativo en los últimos nueve años y sin embargo 
la infraestructura aeroportuarias apenas se alteró, provocando 
estrangulamiento en 17 de los 20 mayores aeropuertos. El estudio 
señaló que las inversiones en los aeropuertos del país han sido 
inferiores a las necesarias y por ello las terminales atienden a un 
número de pasajeros que está por encima de su capacidad total.
Se citó como ejemplo al aeropuerto internacional de Sao Paulo, 
el mayor del país, que tiene capacidad para atender 24,9 millones de 
pasajeros por año y en el 2011 recibió 30 millones, lo que significa 
una tasa de ocupación del 121 por ciento. Lo mismo ocurre en el 
aeropuerto de Congonhas, también en la ciudad de Sao Paulo, por el 
que el año pasado circularon 16,8 millones de pasajeros, es decir 4 
millones más de lo que le permite su capacidad, lo que significa una 
ocupación del 141 por ciento.
Otra causa común de la crisis es la relación entre falta de 
inversión adecuada, la creciente relevancia del turismo en el 
Producto Bruto Interno (PBI) en la región y la inexplicable ausencia 
de inversión proporcional en el presupuesto destinado al transporte. 
Así observamos que el IPEP112 cuestionó que sólo el 0,7 por ciento del 
Producto Interior Bruto (PIB) brasileño es destinado para el sector de 
transportes, considerado globalmente.
También encontramos la existencia de intereses contradictorios 
en la propia industria aeronáutica, particularmente entre las aerolíneas 
y las sociedades que gestionan la infraestructura aeronáutica. Como 
111 INSTITUTO DE PESQUISA ECONÔMICA APLICADA (IPEA), Informe de febrero de 2012� Disponível em: http://www�ipea�gov�br 
Acceso em: 17 de marzo 2012
112 INSTITUTO DE PESQUISA ECONÔMICA APLICADA (IPEA), Informe de febrero de 2012� Disponível em: http://www�ipea�gov�br 
Acceso em: 17 de marzo 2012
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ejemplo diremos que la IATA (International Air Transport  Association) 
a través de Perry Flint, su director de comunicaciones corporativas, 
sostuvo que la privatización de los aeropuertos de Guarulhos, 
Viracopos y Brasilia significará tarifas más caras e impuestos más 
altos para las aerolíneas. Según la IATA las autoridades brasileñas 
adoptaron un modelo que amenaza con dañar la industria sin resolver 
las ineficiencias de los aeropuertos nacionales.113 En el mismo sentido 
la Asociación Latinoamericana y del Caribe de Transporte Aéreo 
(ALTA)114 criticó la política de privatización de aeropuertos, porque 
acarrearía una subida de tarifas para las aerolíneas que los utilizan y 
también para los pasajeros.
Por último debemos tener en cuenta que las crisis económicas han 
puesto en la mira la legalidad de las “ventajas fiscales y los acuerdos 
de mercadotecnia” pactados entre aeropuertos y varias líneas aéreas 
que operan en ellos,  incluyendo a las compañías de bajo costo. La 
Unión Europea sostuvo que estas ventajas fiscales podrían vulnerar la 
normativa comunitaria.
Asimismo, la jurisprudencia europea sostuvo que la normativa 
comunitaria sobre ayudas estatales permite las inversiones públicas 
en compañías siempre que se hagan “en condiciones que aceptaría 
un actor privado operando bajo condiciones de mercado”. Asimismo 
se expresó sosteniendo que en el sector de la aviación los subsidios 
a infraestructuras deben ser “necesarios, proporcionados, perseguir 
objetivos de interés general y asegurar un acceso no discriminatorio a 
todos los usuarios”, según las directrices comunitarias.
Causas específicas de la crisis aeroportuaria.
Creemos que existen causas específicas de cada país o región 
que explican la crisis aeroportuaria, tomaremos a modo de ejemplo a 
Brasil, donde la situación adquiere importancia con la proximidad del 
113 INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION (IATA), informe oficial. Disponível em: http://www.aviacionnews.com Acceso 
em: 4 de mayo de 2012�
114 ASOCIACIÓN LATINOAMERICA TRANSPORTE AÉREO (ALTA)� Disponível em: http://aeronoticias�com�pe/noticiero� Acceso em: 2 
de mayo de 2012� 
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Mundial de fútbol de 2014 y los Juegos Olímpicos de Río de Janeiro 
2016, eventos deportivos en los que aumentarán considerablemente 
el flujo de pasajeros en los aeropuertos, cuyas reformas están todavía 
en fase inicial en la mayoría de ellos, conforme apuntó el citado informe 
de IPEA, originando una crisis.
Ante esta situación debemos plantearnos cuál será la solución a 
la crisis y ella la encontraremos en la aplicación de marcos jurídicos 
adecuados para cada situación. Por ello es trascendente proponer 
un régimen jurídico para los distintos sistemas de gestión de la 
infraestructura aeroportuaria.
SISTEMAS Y GESTIÓN AEROPORTUARIA.
Más allá de las diferenciaciones que se podrían realizar, pero que 
excederían el marco del presente artículo, entenderemos de manera 
indistinta y asignándoles el mismo significado a los términos “gestión”, 
“explotación” u “operación aeroportuaria”, que podremos encontrar en 
las diferentes legislaciones.
La doctrina ha inspirado la Directiva 96/67115 de la Unión Europea, 
la cual ha definido al Sistema Aeroportuario como aquel grupo formado 
por dos o más aeropuertos para prestar servicios a una misma ciudad 
o aglomeración urbana.116
La misma norma define a la entidad gestora como aquella 
que, conjuntamente o no con otras actividades y en virtud de las 
disposiciones legales o reglamentarias nacionales, tenga por misión 
la administración y la gestión de las infraestructuras aeroportuarias y 
la coordinación y control de las actividades de los distintos operadores 
presentes en el aeropuerto o en el sistema aeroportuario de que se 
trate.117 
Como regla general encontramos a una entidad gestora para 
cada aeropuerto o sistema aeroportuario. 
Destacamos que no necesariamente debe existir identidad 
entre el propietario y el gestor aeroportuario. Por esto, y siguiendo 
115 Directiva 96/67/CE del Consejo, de 15 de octubre de 1996, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos 
de la Comunidad D�O�C�E�:25-10-1996�
116 Directiva 96/67/CE� Artículo 2� Inciso B�
117 Directiva 96/67/CE� Artículo 2� Inciso C�
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a la doctrina española,118 clasificaremos a los modelos de propiedad 
y gestión aeroportuaria en tres tipos. Tomando como referencia al 
dominio los sistemas que recomendamos son el de propiedad pública, 
el privado y el mixto que desarrollaremos a continuación.
Sistema de Propiedad Pública
Proponemos subdividir a este sistema en sistema de gestión 
estatal (nacional o local) y en sistema de gestión privada.
Gestión estatal (nacional o local)
En este supuesto, el aeropuerto es de propiedad pública y lo 
gestiona una entidad del mismo carácter, ya sea un ente administrativo 
de carácter federal o nacional y/o las administraciones públicas locales 
o comunitarias. Aquí también encontramos a las personas jurídicas 
públicas como gestoras aeroportuarias. Este sistema estuvo en boga 
particularmente desde que comenzaba a promediar el siglo veinte119 
y posteriormente se aplicó en aeropuertos de los Estados Unidos de 
América y en Francia.
Gestión privada
El aeropuerto es de propiedad pública, pero su gestión es 
delegada a una persona jurídica privada mediante una concesión de 
los servicios aeroportuarios. Este tipo de gestión fue implementado en 
Suiza y en Australia.
Sistema de Propiedad Mixta (Privado y Público)
En este supuesto los estados recurren a formas asociativas 
con personas jurídicas privadas. El concepto de propiedad mixta fue 
instrumentado en  la gestión de aeropuertos de Dinamarca, Austria o 
Italia.
118 TEJADA ANGUIANO, Iván� “Los Aeropuertos” Editorial: Fundación AENA� Madrid� España� Año 2008� Pág� 72�
119 Nota del Autor: Observamos,  a modo de ejemplo, que la Constitución de la República Argentina, sancionada hacia el año 1949 y 
derogada poco tiempo después establecía que “Los servicios públicos pertenecen originariamente al Estado, y bajo ningún concepto 
podrán ser enajenados o concedidos para su explotación� Los que se hallaren, en poder de particulares serán transferidos al Estado, 
mediante compra o expropiación con indemnización previa cuando una ley nacional lo determine�”
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Sistema de Propiedad Privada.
Como característica de este sistema observamos que la entidad 
gestora y propietaria es una persona jurídica privada, manifestada 
habitualmente como una sociedad anónima por acciones. Esta forma 
de gestión puede ser originaria, como en aeropuertos de los Estados 
Unidos de América, o derivada. Un ejemplo fundacional de la forma 
derivada del sistema, a raíz de una privatización, lo encontramos en 
la British Airport Authority (BAA), que desde 1987 es una sociedad 
anónima que cotiza en la bolsa de valores.
Parte de la doctrina120 toma como criterio clasificador a la 
incidencia de representantes o intereses del entorno territorial. Desde 
esta perspectiva, Esteve Pardo, clasifica a las gestiones en tres tipos. 
La gestión francesa representada por las Cámaras de Comercio e 
Industria, el Sistema de los Estados Unidos, con predominio de los 
gobiernos locales y por último, el Sistema Alemán, donde generalmente 
a través de sociedades de responsabilidad limitada, participan en el 
capital la Federación (Bund), el Land y las ciudades. 
No obstante las clasificaciones precedentes, sumará claridad 
clasificar a las entidades gestoras de los aeropuertos simplemente 
en públicas o privadas. Serán públicas si pertenecen en su totalidad 
o mediante mayoría de capital, para el supuesto de sociedades de 
economía mixta, a la administración de un estado en cualquiera de 
sus manifestaciones. Serán privadas, si se trata de una persona 
jurídica privada, independientemente que la fuente jurídica obedezca 
a un contrato de concesión administrativa o bien a un contrato de 
privatización.
Nótese que al definir estos conceptos no debe confundirse 
el acto jurídico atributivo de los derechos y obligaciones hacia la 
entidad gestora (contrato de concesión administrativa o contrato de 
privatización) con la entidad gestora en sí misma.
120 ESTEVE PARDO, José� “Régimen jurídico de los aeropuertos� Servicio público y explotación comercial”� Editorial Tirant lo Blanch� 
Valencia� España� Año 2001� Pág�44�
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EL CARÁCTER DEL SERVICIO AEROPORTUARIO
Por las consecuencias jurídicas que se generan creemos que será 
un tema trascendente evaluar si estamos en presencia de un servicio 
y si ese servicio es público o privado. Diez121 entiende que estaremos 
en presencia de un servicio público cuando exista una prestación que 
efectúa la Administración en forma directa o indirecta para satisfacer 
una necesidad de interés general.
Tenemos la certeza que los servicios aeroportuarios se encuentran 
comprendidos en esta categoría.
Marienhoff122 sostiene que el servicio público podrá ser propio 
o impropio. Será propio si es prestado por el Estado directamente o 
indirectamente a través de un concesionario e impropio si quien lo 
presta es una persona jurídica privada, de acuerdo a disposiciones 
reglamentarias establecidas por la administración pública. Para el 
destacado autor, el elemento público no se refiere al ente que lo presta 
sino al destinatario.
Como el uso de la infraestructura aeroportuaria tiene un carácter 
público, con la concepción finalista también llegaremos a la misma 
idea.
Ahora bien, el servicio público aeroportuario se caracteriza por 
singularidades que lo hacen merecedor de un tratamiento especial 
dentro de la doctrina. A dichos servicios los podemos clasificar en 
servicios públicos aeroportuarios de prestación indelegable por parte 
del estado, como manifestación de su imperium y potestas y en 
servicios públicos aeroportuarios de prestación delegable a través de 
una norma expresa.
Entre los servicios públicos aeroportuarios indelegables 
encontramos, por ejemplo, a los servicios de control de tránsito 
aéreo, migratorios o de aduana y policiales, lo que no obsta a que el 
explotador aeroportuario pueda contar con seguridad privada limitada 
a las actividades de vigilancia y alerta que la legislación contemple.
Entre los claramente delegables (a través de una concesión o 
bien de una privatización) podemos citar a:
121 DIEZ, Manuel María� “Manual de Derecho Administrativo”� Editorial Plus Ultra� Buenos Aires� Año 1980
122 MARIENHOFF, Miguel: Tratado de Derecho Administrativo, TII, Abeledo Perrot, Bs� As�, 1981, pág� 17 y ss�  
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a) Los aeronáuticos (relacionados, por ejemplo, con la operación 
de las aeronaves, el despacho de las mismas, los equipajes, pasajeros 
o carga etc.) y;
b)  Los comerciales no aeronáuticos que van desde la publicidad 
hasta el estacionamiento de vehículos o la explotación de locales 
comerciales, actividad hotelera, transportes enlazados y las tiendas 
de free shop.
Sostenemos que la concesión aeroportuaria es un acto jurídico 
donde el estado transfiere a una persona jurídica la gestión delegable 
de servicios públicos aeroportuarios por un tiempo determinado y a 
cambio de un canon, entre otras contraprestaciones. Este acto jurídico 
suele revestir la forma de un contrato administrativo y se aplicará dentro 
de un marco jurídico altamente regulado. No debemos confundir la 
concesión del uso público con la concesión de un servicio público.
Entendemos por privatización aeroportuaria al acto jurídico por 
medio del cual el estado transfiere la propiedad de determinados 
servicios e instalaciones aeroportuarias a una persona jurídica de 
derecho privado.
En la figura de la privatización observamos que se extingue el 
dominio público aeroportuario.
EL DOMINIO PÚBLICO DEL ESTADO Y LA 
INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA. 
INTRODUCCIÓN.
La doctrina administrativista europea suele utilizar el término 
“demanio” o “bienes demaniales” para referirse al “dominio público”, 
más utilizado por la doctrina latinoamericana y francesa.
El diccionario de la Real Academia Española considera como 
sinónimos al demanio y al dominio público, definiendo como tal a 
integrado por los bienes destinados al uso público, como las plazas, 
los caminos o el litoral; a un servicio público, como los edificios 
públicos o los puertos; o cuya concesión compete a la Administración, 
como las minas o las aguas continentales. Su régimen jurídico implica 
la propiedad de una administración pública y un sistema propio de uso 
y protección. 
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 Destacamos la definición de la Academia por ser coincidente 
con los tópicos comunes que tradicionalmente se tienen en cuenta 
al momento de tratar el tema. Ellos son dos: Todos los bienes cuya 
titularidad detenta el estado junto a los destinados al uso público 
formarían parte del dominio público.
Si bien los romanos no tenían un estricto concepto del “dominio 
público” tal como surgirá del Código Napoleónico de derecho público 
–que nunca llegó a aprobarse-, podemos notar que contaban con la 
res publicae que pasó a identificarse con la res extra commercium o 
bien con la res communes. 
Del Código Civil Francés y de las leyes administrativas, la doctrina123 
observaba que los bienes se clasificaban en bienes del estado dentro 
y fuera del comercio –dominio público y dominio nacional-, bienes de 
las comunas dentro y fuera del comercio –bienes comunales- y por 
último los bienes de los particulares, objeto de comercio.
La doctrina decimonónica y de comienzos de siglo veinte de 
Francia124 entendía que el dominio público no era atribuible a nadie, 
ni siquiera para el estado. No podía ser un dominio de propiedad 
pues nadie podría estar excluido de él. Si la propiedad hubiese 
sido considerada como la concurrencia del ejercicio del ius utendi, 
ius fruendi y el ius abutendi la noción de dominio público hubiese 
resultado  contradictoria con la de propiedad, pues aquellos bienes 
que lo formaban nunca podrían disponerse. 
El estado tenía un simple poder de policía y conservación sobre 
los mismos. Por eso era justificado este dominio si se lo identificaba 
con el servicio público al cual era afectado. Aparecía así la vinculación 
directa con el uso o destino público.
Más allá de las discusiones acerca de si el dominio público es 
considerado como un derecho de propiedad strictu sensu o bien 
un título de intervención, observamos que quien quiebra con esta 
tendencia doctrinaria, hasta hoy día vigente en el inconsciente 
123 Demolombe, C� “Cours de code de Napoleon” Tomo IX� Vol� I� París� Año 1954�Pág� 337 y ss�
124 Nota del Autor: Podemos citar y recomendar la lectura, entre otros, de PROUDHON� “Traité du domaine public ou de la distinction des 
biens considérés principalement par rapport au domaine public”�Tomo I� Edit� Lagier� Dijón� Año 1843� Pp 241 y ss�; BERTHÉLEMY, 
“Traité élémentaire de droit administratif” Edit� Rosseau� París� Año 1926� Pág 481 y ss� 
(RE) pensando direito n. 3.indd   133 05/09/2014   08:15:09
134 Ano 2 • n. 3 • jan/jun. • 2012
HeRNÁN aDRiÁN GÓMez
colectivo, es Hauriou,125 quien claramente introduce el concepto de 
“afectación”, de trascendente valor para entender el tema. 
El autor define al dominio público como aquel integrado por las 
propiedades administrativas afectadas formalmente a la utilidad pública 
–sea al uso directo del público, sea al uso de un servicio público- y 
que, por causa de esta afectación, son inalienables, imprescindibles, y 
protegidas por las reglas penales de las comunicaciones.
En síntesis, estábamos en presencia de un dominio público si 
aquel era detentado como titular registral por el estado en cualquiera 
de sus manifestaciones nacionales, comunitarias, provinciales o 
municipales y los bienes que lo componía se hallaban destinados a la 
utilidad pública. 
Ahora bien, con el correr del siglo veinte aparecieron nuevos 
bienes necesarios para la vida moderna. Entre ellos las infraestructuras 
aeroportuarias. En un origen las mismas fueron creadas y gestionadas 
por los estados y además fueron afectadas a una utilidad pública que 
sin duda representaban. Por ello nadie cuestionaba su consideración 
como parte del dominio público ni se trataba el tema de las garantías. 
Posteriormente advino la diferenciación de los servicios airside 
(lado aire) y landside (lado tierra), pero como ambos seguían en manos 
de la administración pública no se planteaban mayores interrogantes.
Con la posibilidad de construcción de aeropuertos por parte 
de líneas aéreas y con la concesión a personas jurídicas públicas, 
privadas o de economía mixta con mayoría de capital privado y/o con 
la privatización de las infraestructuras, que habían sido construidas 
por el estado, comienzan a surgir varios interrogantes en escena que 
trataremos de discernir a continuación.
TIPOS DE SISTEMAS Y GESTIÓN AEROPORTUARIA. 
SU RELACIÓN CON EL DOMINIO PÚBLICO DEL 
ESTADO
Partimos del supuesto de considerar que las relaciones derivadas 
del dominio público con la infraestructura aeroportuaria adquieren 
125 HAURIOU� “Précis de droit administratif et de droit public”� 11ª Edición� Edit� Sirey� París� Año 1927� Pág� 638 y ss�
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especial importancia cuando las entidades gestoras de los aeropuertos 
son personas jurídicas privadas. Particularmente, cuando las entidades 
gestoras son las mismas administraciones nacionales o bien personas 
jurídicas públicas, no existiría a priori conflicto de normas; en cambio 
si podría plantearse un conflicto cuando se trata de personas jurídicas 
privadas.
Una persona jurídica privada puede acceder a la gestión 
aeroportuaria por dos vías: la privatización o la concesión de servicios 
públicos.
En la privatización de las infraestructuras aeronáuticas, el 
dominio público sobre aquellas se verá desafectado y cesará. Las 
infraestructuras privatizadas pasarán  a formar parte del dominio 
privado del explotador del servicio público aeroportuario. Claro que no 
todos los servicios aeroportuarios podrán ser privatizados como si se 
tratase de bienes inmuebles.
Una hipótesis interesante de estudio se produce en el supuesto que 
los explotadores aeroportuarios hayan obtenido aquella explotación 
teniendo como causa fuente a una concesión administrativa. En este 
caso debemos preguntarnos si los bienes del dominio público se ven 
desafectados. En principio, creemos que no, y ello conlleva toda una 
serie de consecuencias que serán trascendentes desde la financiación 
hasta la aplicación de la política aerocomercial  de un estado.
LA EXPLOTACIÓN AEROPORTUARIA 
CONCESIONADA Y EL DOMINIO PÚBLICO DE LOS 
BIENES CONCESIONADOS
Como hemos sostenido, en el supuesto que una concesión sea la 
causa fuente de la gestión aeroportuaria, nos encontramos que aquel 
acto jurídico no conlleva la desafectación de los bienes de dominio 
público concesionados.
En primer lugar, debemos establecer qué tipo de bienes 
comprendería el dominio público aeroportuario, cuya tenencia detenta 
el gestor del aeropuerto, que ha accedido a la explotación a raíz de un 
contrato de concesión de los servicios.
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El gestor aeroportuario sólo detentará la tenencia de aquellos 
bienes que se encontrasen previstos en el contrato de concesión, 
interpretados de acuerdo al principio romano sunt strictissimae 
interpretationis y sin posibilidad de remitir a la analogía conforme al 
principio Privilegia non sunt trahenda ad exemplum. Además, accederá 
a la tenencia de aquellos bienes que incorpore o mejoras que realice.
La Corte Suprema de Justicia de la Nación Argentina ha entendido, 
unánime y pacíficamente, que “el derecho del concesionario no puede 
ir más allá de lo que la concesión define y enumera, siendo la regla 
más segura en materia de interpretación de concesiones la de que 
toda duda debe ser resuelta en sentido adverso al concesionario, 
porque nada debe tenerse como concedido sino cuando es dado en 
términos inequívocos o por una implicancia clara”126.
Esta interpretación restrictiva de los derechos del concesionario 
es sostenida  pacíficamente por la mayoría de los tribunales, entre 
ellos la Corte Suprema de Justicia de los Estados Unidos de América 
desde el caso fundacional Northwestern127.
Los bienes presentan un carácter comprensivo que incluye desde 
objetos inmateriales susceptibles de tener un valor hasta las cosas 
u objetos materiales, y únicamente podrán haber sido objeto de la 
concesión aquellos que son un “medio” directo o indirecto para la 
prestación de los servicios aeroportuarios delegados.
Entre los derechos, la mayoría de la doctrina considera que 
están comprendidos los slots o derechos al uso de instalaciones 
aeroportuarias en una franja horaria. Este artículo no persigue la 
discusión de la naturaleza jurídica de los slots, ni su propiedad 
originaria a favor del estado, las compañías aéreas o las empresas 
aeroportuarias. Sólo diremos que en un régimen concesionado, el 
explotador de servicios públicos aeroportuarios, en el mejor de los 
casos podrá disponer operativamente el ejercicio de los mismos, pero 
nunca enajenarlos, debido a la reserva demanial de los mismos.
Serán objeto de análisis los bienes inmuebles, los bienes muebles 
concesionados y su eventual gravamen. A primera vista parecería 
126  Revista Fallos C�S�J�N� t� 155, pág� 12�
127  97� U� S� 659, in re “Northwestern Fertilizing C° v� Village of Hyde Park�”
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que los mismos nunca podrían ser objeto de comercio ni siquiera por 
parte del estado y menos aún por parte del concesionario. Por ello, 
trataremos de analizar este aspecto a continuación.
LA CRISIS EN LA FINANCIACIÓN AEROPORTUARIA
Partiendo de la premisa de respetar los bienes de dominio 
público, debemos analizar mecanismos para intentar aventar la crisis 
de financiación que existe en la industria.
Aún cuando el operador aeroportuario sea una empresa privada 
y por lo tanto quede sujeto a las pautas rectoras de la actividad 
empresarial, destacamos que la actividad aeroportuaria no es cualquier 
actividad empresarial. Ello obedece a la importancia geopolítica, 
económica y turística de la misma.
La actual crisis europea y estadounidense ha inclinado a 
los gobiernos de aquellas regiones a reaccionar con una estricta 
aplicación del concepto económico de equilibrio presupuestario, que 
en nuestra materia de estudio se traduce en la decisión gubernamental 
de no financiar o reducir al máximo la financiación de la extensión 
de las infraestructuras aeroportuarias convencionales o de servicios 
completos y sobre de todo las regionales relacionadas con las 
aerolíneas de bajo coste.
En los aeropuertos regionales, la citada crisis ha reducido 
drásticamente las denominadas “ayudas estatales” desvirtuando el 
concepto de “umbral de rentabilidad” consagrado desde la decisión 
Ryanair/Charleroi y definido por la doctrina128 como la relación entre 
la cantidad de pasajeros a partir de la cual el aeropuerto será rentable 
económicamente.
La comisión europea del área siempre se ha mostrado proclive 
a sustentar esta ecuación económica, mediante subsidios estatales, 
aunque haya sostenido que estos subsidios no debían ser acríticos 
ni generales y que por ser considerada una actividad económica 
los operadores aeroportuarios debían, en principio, lograr su 
autofinanciación.
128 RODRÍGUEZ MIGUEZ, José Antonio� “Aeropuertos regionales y aerolíneas de bajo coste”� En “Anuario de la Competencia 2005”, 
Fundación ICO� Editorial Marcial del Pons� Madrid� Año 2006� Pág� 303
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Esta crisis afectó en menor medida, pero gravemente, a los 
aeropuertos convencionales de servicio completo. A continuación 
ofrecemos un cuadro que revela el impacto bursátil global de carácter 
eminentemente negativo, de los principales operadores aeroportuarios, 
tomando al azar los promedios de cotizaciones bursátiles del día 22 de 
febrero de 2011. 
Como último simple ejemplo podemos destacar que en España 
la inversión aeroportuaria descenderá un 28,05 por ciento durante el 
año 2011.
Por lo expuesto queda claramente manifestada la crisis de 
financiación  de los gestores aeroportuarios, por lo cual debemos 
prever cómo reaccionar a la misma.
CONCLUSIONES
Hemos planteado el problema de la crisis en la infraestructura 
aeroportuaria con especial referencia a América del Sur y creemos 
haberlo demostrado. Ante esta situación nos vimos obligados a 
encontrar las causas que han generado tal situación, concluyendo que 
tienen una fuerte incidencia de naturaleza económica y política por los 
cual el jurista deberá ser creativo en la búsqueda de soluciones.
Creemos que la solución más apropiada que a priori puede 
brindarse desde el derecho es la propuesta de sistemas de gestión 
aeroportuaria que permitan establecer un marco general. De esta 
manera no caemos en miradas parciales sino que por el contrario 
sistematizamos diferentes soluciones
Llegamos a la conclusión que el servicio que brinda un operador 
aeroportuario tiene la naturaleza de un servicio público y que dentro 
del género de servicio público aeroportuario creemos que existen 
servicios aeroportuarios delegables e indelegables. Los estados se 
están  inclinando por delegar los servicios aeroportuarios que presenten 
aquella calidad en personas jurídicas privadas. Esta delegación se 
realiza mayoritariamente a través de la concesión de los servicios y en 
menor medida a través de la privatización de los mismos.
Proponemos como recomendación  que la delegación incluya a 
las actividades aeroportuarias aeronáuticas y las no aeronáuticas o 
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comerciales, pues estas últimas generan una alta rentabilidad que 
resultará indispensable para obtener financiación del sector privado.
Los estados, forzados por la crisis actual, se han visto obligados 
a disminuir o suspender las ayudas estatales a los operadores 
aeroportuarios, por lo cual deben cooperar en la búsqueda de 
instrumentos que permitan la financiación del sector privado para el 
mantenimiento y la construcción de nuevas infraestructuras. 
Creemos que las infraestructuras aeronáuticas forman parte 
del dominio público del estado, y por ello sugerimos que aquél debe 
permitir formas de financiación que tengan una relación meramente 
condicional y temporaria con los bienes afectados, y que no obstante 
satisfagan los requisitos del crédito. Ello partiendo de la premisa que 
al finalizar el contrato de concesión los bienes deberán volver a la 
“tenencia” del estado libres de toda relación jurídica de garantía, que 
ipso facto se habrá resuelto al cumplirse la condición temporal del 
plazo de concesión.
Debemos hacer hincapié en que el carácter de dominio público 
implica esencialmente una propiedad a favor del estado y un fin 
público. Por ello, respetando al demanio, debemos instrumentar todas 
las herramientas que permitan cumplir de la manera más eficiente 
aquel fin público. 
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